Amedeo Neculcea, GFR: Viitorul transportului
feroviar de marfa este containerizarea
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Grup Feroviar Roman (GFR),
companie fanion a grupului
Grampet, este cel mai mare
operator feroviar privat din
Romania, detinand o cota de piata
de aproximativ 30% si o pozitie
strategica in industrii cheie
precum petrol & gaze, acolo unde
este lider de piata, dar si pe segmente precum constructii sau
agricultura.

Intr-un interviu pentru Intermodal&Logistics, Amedeo Neculcea, director general adjunct
al GFR ne-a vorbit despre provocarile anului trecut si cele din prima jumatate a acestui
an din perspectiva unui operator feroviar care opereaza zilnic in jur de 100 de trenuri de
marfa, cu mii de vagoane si sute de angajati, cum arata viitorul transportului feroviar de
marfa, solutii de pregatire a personalului in acest sector si planuri de investitji.
Intermodal&Logistics: Cum a fost anul 2020 pentru GFR si cum se prezinta prima
jumatate a anului?

Amedeo Neculcea: 2020 a fost o perioada dificila si paradoxala, pentru ca ne-am
confruntat cu ceva ce nu s-a mai intamplat in decursul vietii noastre. in transportul de
marfuri avem de-a face intotdeauna cu elemental surpriza pentru ca lucram intr-un mediu
extern, expus, si se intdmpla lucruri care te obligad la eforturi de adaptare continua.
Pandemia ne-a obligat sa ne protejam de un pericol straniu, invizibil, dar putem spune ca
am gestionat cu succes situatia. Am organizat o echipa de management al crizei, care a
emis Tn acea perioada peste 50 de decizii, am reorganizat activitatea si am identificat
solutii pentru a garanta conditii de lucru in siguranta, in primul rand pentru personalul
itinerant, pentru toate prestatiile cerute de clientii nostri. Nu am pierdut niciun transport in
acea perioada.




Ca urmare a restrictiilor de mobilitate a scazut cererea de produse petroliere si, implicit,
si volumele transportate de noi. in plus, 2020 a fost un an secetos, astfel ca si volumele
de cereale transportate au fost mai reduse, insa pot spune ca ne-am miscat mult mai
bine. Pentru ca reteaua feroviara a fost mai putin solicitata in acea perioada, traficul de
calatori a scazut si numarul de restrictii a fost mai mic, a crescut viteza de deplasare a
marfurilor si am utilizat mult mai bine resursele disponibile. Prin cresterea vitezei si
reducerea costurilor, am reusit s& compensam scaderea traficului de marfuri. Per total,
anul 2020 a fost unul bun. In 2021, intr-adevar, a inceput sa se simta ca economia incepe
sa-si reving, iar lucrurile par sa fie pe un drum ascendent. Pandemia ne-a afectat negative
prin prisma scaderii numarului de angajati. O parte dintre mecanicii de tren pensionari,
care erau reangajati, au decis sa nu isi puna in pericol sanatatea si au renuntat la locurile
de munca. In acea perioada nu s-a perceput un recul al activitatii din acest motiv, dar anul
acesta, pe masura ce traficul revine la normal, ne confruntam cu dificultatile fenomenului
respectiv.

Intermodal&Logistics: Ce demersuri ati facut pentru a compensa aceasta lipsa de
personal?

Amedeo Neculcea: in 2020 scolile s-au inchis, ins& noi am reusit s& deschidem... scoli
de mecanici. Cu ajutorul CENAFER am gasit o solutie pentru a face pregatirea teoretica
a mecanicilor de locomotive online, capacitatea de calificare teoretica crescand
substantial. Astfel, daca in anii anteriori reuseam sa pregatim maximum 40 de mecanici
intr-un an, in 2021 reusim sa finalizam calificarea a 140 de mecanici. Acum ne straduim




sa 1i integram in activitate. Pana vor ajunge la maturitate profesionala si vor deveni
mecanici | in conducere simplificata, in doi ani si jumatate sau trei ani, trebuie trecuti prin
diferite etape de formare, alaturi de personal de training specializat. Aici va fi provocarea
noastra in urmatoarea perioada.

Intermodal&Logistics: Cum a evoluat cererea pentru transportul feroviar de marfa in
aceasta perioada? Remarcati o accelerare a procesului de tranzitie de la rutier la feroviar
in randul companiilor din Roméania?

Amedeo Neculcea: Pandemia nu a adus schimbari majore in preferintele clientilor si in
tranzitia catre transportul feroviar, nu au fost solicitari atipice in aceasta perioada. Se
remarca totusi un interes in randul unor companii pentru trecerea catre transportul
feroviar de marfa, dar care, fara a oferi o calitate ridicata a serviciilor, nu se poate
concretiza. Daca noi, ca industrie de transport feroviar, nu reusim sa le asiguram clientilor
un nivel anume al calitatii prestatiei, vor ramane la distanta. Cata vreme infrastructura are
capacitati insuficiente si sunt lucrari de anvergura care ingreuneaza traficul, nu reusim sa
fim atat de competitivi pe cat ar trebui sa fim. in domeniul feroviar se pot face multe
imbunatatiri prin niste investitii inteligente in cresterea capacitatii infrastructurii cu efect
imediat in fluenta traficului de marfuri.

Ceea ce speram cu tolii este ca
sistemul de transport sa se adapteze
viitorului in care, prin intermodalitate,
transportul feroviar va fi inainte de
toate intr-o relatie de
complementaritate cu transportului
rutier, si doar in plan secundar, intr-un
context competitional. Niste terminale
intermodale construite in baza unei
strategii nationale si continentale,
conectate prin retele de infrastructura performante, ar asigura cu adevarat
succesul conceptului de dezvoltare teritoriala durabila, aflat intr-o relatie de
conditionalitate cu cel de intermodalitate.

Intermodal&Logistics: Pentru ca ati amintit de infrastructura, unde sunt cele mai mari
blocaje in prezent, pentru ca se desfasoara diferite lucrari sau sunt anuntate noi lucrari
care ingreuneaza traficul, evident?

Amedeo Neculcea: in ceea ce priveste blocajele pe calea ferata, ne confruntam si aici
cu o situatie (aparent) paradoxala, mai greu de explicat, in sensul in care se circula mai




bine pe rutele unde nu s-au facut lucrari de modernizare si avem dificultati majore pe
rutile modernizate. Noi mergem catre Dornesti, statie de frontiera in nord-estul tarii cu o
viteza a marfii de circa 9-10 km/h, in timp ce catre Curtici- Arad media vitezei comerciale
a marfii in 2019 a fost de 3,86 km/h. De ce? Pentru ca modernizarea pe zona Curtici-
Arad a insemnat reducerea numarului de linii. Dupa modernizare am constatat ca avem
cu 40% mai putine linii de cale ferata, ceea ce conduce la numeroase blocaje. Sa nu
uitdm, vagoanele de marfa stationeaza 80% din timp, conform tehnologiilor specifice, si
pentru aceasta trebuie prevazute linii adecvate care sa permita stationarea vagoanelor,
a trenurilor.

Inchipuiti-va Bucurestiul in care ar disparea 40% din locurile de parcare. Ce s-ar intampla
pe arterele capitalei? Ar stationa masinile pe strazi, la intamplare de multe ori, si traficul
ar deveni mult mai dificil decat este acum, sau poate chiar imposibil... Si catre Portul
Constanta sunt probleme similare celei de la Curtici, rezultate in urma modernizarii, insa
anul acesta pot spune ca au fost luate unele masuri pentru eliberarea liniilor de cale ferata
din proximitatea portului (Constanta Port Zona B) si ne asteptam la imbunatatirea situatiei
dupa redarea lor circulatjei.

Intermodal&Logistics: Ati spus de viteza comerciala a marfii si nu viteza de deplasare
a trenurilor, de care tot auzim vorbindu-se, atunci cand sunt anuntate noi proiecte de
infrastructura, de regula 120 km/h.

Amedeo Neculcea: Da, se vorbeste de cresterea vitezei trenurilor de marfa la 120 km/h,
dar ca sa fie atinsa e nevoie de un parc de vagoane care sa poata suporta acea viteza.
Daca parcul are vagoane ce permit deplasarea la o viteza de maxim 100 km/h, doar cu
atat se pot deplasa, indiferent de viteza admisad de infrastructurd. Tnsa pentru noi ca
transportatori, si inclusiv pentru clienti, nu este importanta neaparat aceasta viteza
maxima de deplasare a trenurilor de marfa, ci viteza comerciala a marfii, care ia in calcul
intervalul de timp cuprins intre momentul in care marfa este predata transportatorului
feroviar si momentul cand ajunge la destinatie, iar aici sunt foarte mulli factori de luat in
calcul: cat asteapta vagoanele pana se compune trenul, daca vagoanele se detaseaza si
se ataseaza la un alt tren, cat dureaza partea de transport pe ultima mild (manevra la
destinatie).

Viteza comerciala a marfii (ceea ce sistemul feroviar livreaza clientului) este, de regula,
de doua ori mai mica decat viteza comerciala a trenului de marfa, care se calculeaza intre
momentul in care acesta pleaca din statia de compunere si cel in care soseste in statia
de descompunere. Nu se intampla la fel in cazul transportului rutier, unde viteza cu care
merge camionul este viteza cu care se deplaseaza si marfa, existand astfel o identitate a
celor doua concepte (viteza comerciala a marfii, respectiv viteza comerciala a
camionului). Viteza comerciala a marfii este indicatorul esential al calitatji serviciului, este
ceea ce simte clientul si aici transportul feroviar mai are multe de recuperat. Marea miza




a sectorului feroviar este sa creasca viteza comerciala a marfii si predictibilitatea
transportului, bineinteles, toate acestea in conditii de siguranta. Demersurile noastre
trebuie sa vizeze traversarea tarii pe orice axa in maximum 24 de ore. Atunci vom putea
spune ca avem un transport feroviar de marfuri competitiv.

Intermodal&Logistics: Ce investitii aveti planificate?

Amedeo Neculcea: Investim in permanenta. Acum deruldam investitii in vagoane-
cisterna, ce se construiesc la Reva Simeria, companie a Grupului GRAMPET, investim
in remotorizarea locomotivelor de manevra diesel-hidraulice de 1.250 CP, atat dupa un
concept integral al GFR, cat si dupa unul realizat de Reloc Craiova, care ne-a pus la
dispozitie si o locomotivd de manevra electrica pe baterii, ce activeaza pe platformele
industriale din jurul Ploiestiului si care este o idee cu totul noua pentru Romania. Acestea
sunt doar cateva exemple, pe langa care merita precizata si preocuparea pentru
digitalizare. Pe acest segment avem doua directii importante: optimizarea proceselor
interne, pe de o parte, si cresterea transparentei in relatia cu clientul, pe de alta
parte. Aplicatia ETA Expert, pe care am lansat-o de curand, ne ajuta sa mai facem un
pas in transparentizarea procesului de transport si sa le oferim clientilor informatii in timp
real cu privire la momentul estimat de sosire la destinatie.
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